Carátula 


SEÑOR PRESIDENTE.- Habiendo número, está abierta la sesión. 
(Es la hora 14 y 37 minutos.) 


Damos la bienvenida al señor Ministro de Transporte y Obras Públicas y a los integrantes del 
Directorio de AFE y les cedemos el uso de la palabra para referirse a todo lo que tiene que ver con el 
desarrollo del ferrocarril, postergado en el Uruguay desde 1988. 


SEÑOR MINISTRO.- Antes de ceder el uso de la palabra al novel Presidente de AFE, señor Jorge 
Setelich, quiero destacar que hoy venimos acompañados del ingeniero Fierro, quien se desempeña 
como Vicepresidente del Directorio, y de Mauricio Cusano, que es su más antiguo integrante. 


Como los señores Senadores saben, en diciembre de 2011, luego de un largo proceso de 
discusión en el seno del Gobierno, se optó por firmar un decreto por parte del Presidente del Poder 
Ejecutivo en el que se establecen los cambios que iban a realizarse en el modo ferroviario, 
separándolo en dos unidades. Así, por un lado, estaría AFE como Ente Autónomo, cuya 
responsabilidad sería la infraestructura y el tren de pasajeros y, por otro, lo relativo a AFE como 
Operadora, que sería una sociedad anónima conformada mayoritariamente con capital de AFE -un 51% 
de las acciones- y el resto de parte de la Corporación Nacional para el Desarrollo. Esta operadora está 
en una etapa de construcción de la sociedad anónima, proceso bastante complejo que permitirá que la 
misma tenga a su cargo todo lo que tiene que ver con el transporte de cargas. Una vez hecha la 
transformación institucional, el Directorio culminó la etapa de discusión y se inicia una nueva en la que 
se hará la puesta a punto de los cambios resueltos, cuyo objetivo es lograr que el modo ferroviario 
tenga una participación elevada en el transporte de carga del Uruguay. En esta etapa, el Poder 
Ejecutivo ha entendido necesario hacer algunos cambios en la Presidencia y Vicepresidencia de AFE 
para encomendar a estas nuevas autoridades la tarea de llevar adelante a esta empresa ferroviaria de 
transporte de carga y todo lo relativo a la infraestructura ferroviaria. Ese nuevo equipo está integrado 
por Mauricio Cusano -quien ya se venía desempeñando en esta área- Jorge Setelich y el ingeniero 
Fierro. 


SEÑOR SETELICH.- Agradecemos la oportunidad de acercarles información y para ello vamos a hacer 
una presentación que permitirá ordenar algunos conceptos, describir la situación actual y hacer una 
perspectiva de los objetivos a corto, mediano y largo plazo. Como bien mencionaba el señor Ministro, 
nuestra visión pretende dar continuidad a un proceso que ha sido marcado por algunas decisiones, la 
más importante de las cuales está plasmada en el Decreto N* 473/11. 


Voy a hacer referencia a algunos conceptos generales que, si bien son conocidos, es 
fundamental remarcar. La red ferroviaria uruguaya tiene una antigúedad muy importante; en 1892 el 
ferrocarril ya había llegado a Rivera y prácticamente hasta fines de la primera mitad del siglo pasado 
fue el medio de transporte prevaleciente. Posteriormente, la red de carreteras permitió que apareciera 
otra competencia y empezaron a darse procesos mediante los cuales dejaron de ser protagonistas 
primero el pasajero y después la carga, hasta llegar a la situación actual de 1.600 kilómetros 
operativos, de los 3.073 que en algún momento llegaron a constituir la red ferroviaria del país. 


En lo que tiene que ver con la infraestructura, el área utilizada -es decir, donde se construyó la 
vía- es la misma en la que los ingleses desarrollaron sus líneas antiguamente. Obviamente que ha 
habido cambio de rieles y de durmientes, pero hay muchas obras sobre la parte superior de lo que se 
llama infraestructura y no sobre el terreno, porque eso genera, por ejemplo, enterramiento de la vía, 
daños en los puentes, etcétera, cuya reparación para que vuelva a operar el ramal tiene un costo 
bastante alto. 


Respecto al material rodante, AFE cuenta con diez locomotoras General Electric que son las 
que tienen capacidad operativa como para dar una respuesta a lo que sería la demanda actual del 
transporte de carga -o sea, parcialmente-; son equipos adecuados que se trajeron en el año 1993 
mediante un convenio con Japón. El resto del equipamiento, principalmente las Alsthom, fueron traídas 
en los años 1962, 1963. El promedio operativo prácticamente ronda entre seis y nueve equipos, son 


bastante antiguos y tienen problemas muy serios de mantenimiento y de repuestos. En el caso de las 
locomotoras Alsthom, estamos vinculados a dos o tres proveedores que ya ni mucho interés tienen en 
proveer repuestos, y si los tienen son bastante caros, por lo que el proceso es bastante dificultoso. 


En cuanto a los vagones, se cuenta con 1.515. Muchos de ellos -concretamente, 
1.122- operan con un sistema de freno de vacío cuya tecnología es de la época de las máquinas a 
vapor y generan muchas dificultades porque estos vagones no se pueden mezclar entre sí. Esto 
ocasiona frecuentemente inconvenientes en los programas de trabajo por las características propias de 
antigúedad y baja disponibilidad de mantenimiento. 


En lo que tiene que ver con la situación patrimonial -otro elemento que nos interesa 
mencionar- en todo el país AFE tiene 595 terrenos que totalizan 127.959 hectáreas. De todas formas, 
el Tribunal de Cuentas nos hizo una observación por el inventario de los bienes. Cuando se construyó 
el ferrocarril y dado que no existía otro medio de transporte, era de uso que los propietarios cedieran 
importantes extensiones de sus terrenos para que las vías pasaran cerca de sus campos, lo que les 
permitía acceder fácilmente al transporte que se brindaba. Por lo tanto, esa situación fue generando un 
escenario que en otras latitudes permitió grandes negocios. Por ejemplo, en Estados Unidos, a 
principios del siglo XX, se hizo un gran negocio inmobiliario porque el ferrocarril había pasado por esta 
misma situación que le permitió acceder prácticamente gratis a varios terrenos por el simple hecho de 
que los propietarios preferían que el ferrocarril atravesara su propiedad. Después, en la época en que 
los terrenos fueron de demanda para otros fines, se deshizo de ellos, los capitalizó, etcétera. En 
nuestro caso, el proceso se ha mantenido y actualmente AFE tiene una enorme cantidad de terrenos 
concedidos en comodato para otros fines, ocupados, con mal mantenimiento, es decir que es una 
situación bastante compleja que se distribuye en todo el país. 


Por otro lado, tenemos una situación de conflicto de intereses con los municipios, porque 
según la Ley N* 14.396 estaríamos exonerados de tributos y contribuciones; sin embargo, dentro de su 
autonomía estos organismos se arrogan la potestad de fijar estos impuestos. En consecuencia, no 
podemos enajenar los terrenos o buscarles fines diferentes porque tenemos deudas que no nos 
permiten acceder al documento de libre de pago para realizar el trámite. Asimismo, esto también es 
usado por los municipios como herramienta en las negociaciones. 


Con respecto a la situación financiera, cabe acotar que los egresos, es decir, los gastos que 
tiene AFE, ascienden a $ 718:000.000 en números redondos, y los ingresos son de $ 320:000.000, con 
un subsidio que en el año 2011 alcanzó los $ 432:000.000. La mayoría de los egresos se vuelca al área 
salarial, pero hay una situación importante para comentar. Existe una transferencia del Estado hacia los 
privados que usan el sistema de carga porque, en realidad, las características operativas que tiene 
actualmente el ferrocarril -la antigúedad de los vagones, la incapacidad de formar trenes más largos, 
los problemas de las locomotoras, etcétera- encarecen la tarifa y, a fin de mantenerla “competitiva”, - 
dicho entre comillas- el Estado debe transferir subsidios para pagar horas extras, sobrecostos, 
etcétera. El enorme caudal de 1.500 vagones hace que la cantidad por mantenimiento sea muy alta, 
cuando el retorno que generan esos equipos es muy bajo. Por lo tanto, hay una canalización desde el 
Estado hacia algunos de los clientes a través del subsidio; el afán de no salir definitivamente del 
escenario está generando, de hecho, esta situación. 


Ahora vemos en la pantalla una gráfica donde se muestra la baja en los volúmenes totales de 
toneladas transportadas por año y se ve una tendencia firme, principalmente por capacidad operativa. 


Aquí, en esta otra gráfica, vemos el parámetro más directo a fin de conocer la eficiencia en lo 
que tiene que ver con transporte de carga, que es la relación toneladas/kilómetro. Obviamente, de allí 
salen los ingresos. Se puede notar un patrón en el año 2010 que es superior al de 2011; ahí se 
mezclan elementos operativos del año pasado con una situación de baja en el transporte de arroz, que 
es uno de los grandes generadores de toneladas/kilómetros. En este año la situación es similar, por 
ahora un poco inferior al año anterior en lo que refiere a toneladas/kilómetros, pero con un patrón que 
más o menos se mantiene con respecto al comportamiento durante 2011. 


Para mostrar un poco lo que está haciendo AFE -lo vemos en la pantalla- podemos señalar 
que tenemos tres trenes que corren desde Minas a Montevideo, dos que traen clínker, materia prima 


para la planta de cemento de Artigas, y otro que trae cemento de ANCAP. En eso ocupamos tres de las 
locomotoras, los tiempos de viaje son de cuatro horas y treinta minutos aproximadamente, más el 
tiempo de descarga y las maniobras complementarias que hay que hacer. Estas tres locomotoras, en 
cualquier otra ferrovía con mejores condiciones de desempeño podrían hacer mucho más que los 109 
ó 120 kilómetros de recorrido de ida y vuelta. 


Tenemos un tren que opera con combustible a Treinta y Tres; otro, con arroz en la línea 
Vergara - Río Branco - Montevideo y hay uno que opera con combustible a Durazno. A su vez, de las 
diez locomotoras General Electric, hay seis o siete que están operativas por día, mientras que las otras 
operan con contenedores que, generalmente, vienen de Rivera o Tacuarembó hacia Montevideo. 
Básicamente, esa es la configuración. 


Asimismo, tenemos operaciones en el litoral que se realizan con locomotoras Alsthom, que 
son viejas y tienen muchas restricciones. Con estas locomotoras se forma un convoy de nueve 
vagones, lo que es absolutamente ineficiente porque la ganancia del ferrocarril radica en el volumen de 
la carga que se transporta y al llevar nueve vagones por las restricciones de la vía, la ecuación resulta 
totalmente inconveniente. 


Por otra parte, las velocidades que se registran son bajas, ya que la velocidad permitida es de 
15 a 25 kilómetros por hora. Como en el litoral la operación es de 14 toneladas por eje, no podemos 
llevar las locomotoras más potentes -que son las General Electric- porque están por encima del peso 
que soporta la vía. 


En cuanto al tema puntual de los pasajeros, vamos a considerar la situación que se generó 
hace pocos días con el transporte en la estación Sudriers de Empalme Olmos. Se estaban utilizando 
los vehículos Brill 60 que fueron fabricados en 1937, pero por la capacidad de mantenimiento y las 
características de la operación, se puede observar que tienen un deterioro bastante avanzado, el que 
se puso de manifiesto en el informe técnico. En las fotos se ven algunas de las situaciones puntuales, 
como roturas internas en los chasis por corrosión y desprendimiento de la propia estructura, 
desalineación en las cajas, rotura de componentes por desgaste, vibración, etcétera. Por ejemplo, en la 
foto vemos un elemento característico de este tipo de vehículos tan antiguos, en el que se reemplazan 
los elásticos con otros construidos en talleres propios, pero estos no cuentan con las guías que se 
usaban en la época y permitían el funcionamiento del sistema, lo que hace que se generen 
desprendimientos, etcétera, etcétera. 


Por lo tanto, podemos decir que hubo una cantidad de elementos que nos llevaron a tomar 
esta decisión, aunque tenemos muy claro que es contraproducente con el mensaje que se está 
enviando en cuanto a fomentar el uso del ferrocarril y, además, es contraproducente para las personas 
que se ven afectadas. Si bien son pocas, muchas usan este tipo de transporte para traer sus bicicletas 
y realizar el resto del recorrido por Montevideo con ellas, sin tener un sobrecosto. Son situaciones 
acotadas en cuanto a la cantidad de pasajeros, pero tienen un impacto importante. En la medida en 
que se estaba generando una situación de inseguridad concreta que se demostró mediante un informe 
técnico -nosotros tenemos determinadas obligaciones como prestadores de servicios y como ente 
público- se tomó la decisión de suspender este servicio hasta que se pudiera optar por un vehículo que 
garantizara la seguridad adecuada. 


Por otra parte, en relación con el plan general se está llevando adelante un reordenamiento 
del transporte de pasajeros. Al respecto, se suprimieron los viajes a Florida y San José y se mantuvo la 
línea 25 de Agosto. Estas operaciones no son rentables, pero se enfocan con la mirada de brindar un 
servicio social; se trata de mantener este transporte para el grupo de personas que realiza el recorrido 
en forma diaria. Hubo un impacto importante que restringió la operación a San José y Florida, lo que ha 
sido de conocimiento público en los últimos días. La tendencia del transporte de pasajeros ha sido a la 
baja en el número de pasajeros y lo mismo ocurrió con la recaudación. Hace unos meses se produjo un 
aumento de la tarifa y eso, en parte, modificó lo que tiene que ver con la recaudación. 


En la pantalla vemos una gráfica que muestra la cantidad de pasajeros. Podemos decir que 
hubo eventos acotados que impactaron sobre un grupo de pasajeros que necesitan el ferrocarril para 
movilizarse, pero entendemos que este no es un medio que tenga perspectivas de crecer, por lo menos 


a corto plazo. Por lo tanto, si se mantiene, tendría que ser con el enfoque de prestar un servicio social 
a un grupo de personas para las cuales es importante. Los datos que aparecen en esta pantalla se ven 
un poco complejos, pero básicamente se desprenden de un análisis del entorno de AFE, es decir, el 
Gobierno, la competencia, los clientes, los entes reguladores, los proveedores y algunas posibles 
sinergias o acciones combinadas con clientes y otros actores. AFE tiene una relación de pérdida, crisis, 
perjuicio o no aprovechamiento de las oportunidades con la mayoría de esos actores, con excepción de 
la competencia que, a mi juicio, dado el crecimiento que tiene el país en este momento, tampoco debe 
ver esto como una ganancia, pero en la medida en que estamos saliendo del mercado de cargas, es 
posible que tenga una pequeña ventaja. De todos modos, pensamos que dicha ventaja hoy en día ya 
no es tal porque, de acuerdo con el margen que hay para crecer, la cantidad de actividad y las 
características de los camiones estos están dejando espacio para que un medio como el ferrocarril 
asuma los segmentos de crecimiento posteriores. Hoy en día, transportar por camiones requeriría 
ampliar los accesos a los puertos y tener una enorme capacidad de estacionamiento, por lo que ni 
siquiera se puede considerar que sea un medio competitivo. En cuanto a los proveedores, en la medida 
en que hay muy poca actividad, si bien existe un pequeño grupo que puede tener una relación 
beneficiosa con AFE, en el contexto están teniendo perjuicios al igual que la mayoría de los actores 
relacionados. 


En definitiva, se puede decir que hay un atraso tecnológico significativo en la empresa, tanto 
por las características del material rodante como por el personal técnico que se ha visto disminuido en 
cantidad y en la posibilidad de aplicar tecnologías de actualidad en materia ferroviaria. Además, 
tenemos problemas de infraestructura, tal como comentamos, así como algunas oportunidades de 
mejora en función del apoyo de empresas públicas y privadas, y de la inversión del Estado. El 
ferrocarril es necesario para mejorar la competitividad de nuestros productos. Hay una encuesta 
publicada en la página web de la Asociación Rural del Uruguay que hace una comparación entre el 
costo del transporte de soja, trigo y arroz, y el único que no está perdiendo con el ferrocarril es el arroz 
porque tiene un costo de US$ 0,06 la tonelada por kilómetro, mientras que los otros dos productos 
están en los US$ 0,11 y US$ 0,13 la tonelada por kilómetro. 


Quiere decir que un elemento a favor del crecimiento del ferrocarril es la posibilidad de 
viabilizar algunos proyectos, ya que más allá de la importancia del transporte carretero, el ferrocarril en 
algún momento se vuelve regulador y viabilizador de determinadas escalas de costos. Tal vez con los 
US$ 0,13 la tonelada por kilómetro -que es lo que está ofreciendo el camión- no haya posibilidades de 
viabilizar un proyecto, pero sí podría resultar para precios como los del ferrocarril, que están en el 
entorno de los US$ 0,07. 


El plan de acción que estamos tratando de implementar en colaboración con el Ministerio de 
Transporte y Obras Públicas y que responde a medidas establecidas en el Decreto N* 473/11 es un 
plan de contingencia que no contiene más que algunas medidas de ordenamiento a nivel interno que, 
lamentablemente, incluyen la situación de los pasajeros que ya mencioné y, además, una relación más 
personalizada con los clientes. En ese sentido, ya hemos tenido entrevistas con todos los clientes y 
estamos tratando de identificar mejoras específicas con las cuales podamos dar una respuesta a los 
clientes dentro del actual contexto de limitaciones que tenemos. Asimismo, pensamos en un control 
desde el cliente hacia el resultado que genera AFE, de modo de mantener, por lo menos, una relación 
estable, honesta y lo más fructífera posible a mediano y largo plazo. Para la mayoría de los clientes, el 
cumplimiento de AFE en volúmenes permitiría transportar más arroz, combustible y cemento, pero la 
limitación está determinada por la capacidad operativa. Por nuestra parte, estamos tratando de 
plantear los problemas claramente a fin de avanzar en el camino emprendido. 


En cuanto al mediano y largo plazo, tenemos la implementación de lo que se conoce como el 
Decreto N* 473/11 que, tal como explicó el señor Ministro, corresponde a la generación de una 
empresa operadora de cargas integrada por AFE y la CND, que tienen el 51% y el 49% 
respectivamente, y la empresa de AFE infraestructura que va a quedar con lo que se ubica del riel para 
abajo, es decir, toda la estructura física y el soporte del transporte de carga. Estamos tratando de 
avanzar en proponer un presupuesto para enfocar este nuevo escenario y, a su vez, con ello 
separamos lo que tiene que ver con la operadora de carga, más allá de que formalmente a la empresa 
le va a llevar más de noventa días conformarse. También tenemos que ir visualizando cuáles son las 
acciones que competen a la operadora de carga y cuáles a AFE infraestructura. Los objetivos son los 
siguientes. Es necesario tener un modelo sostenible. Además, hay que enfocarse en la demanda, es 


decir, primero identificar para qué puede servir el ferrocarril y después empezar a pensar en las 
soluciones. También tenemos que considerar la inversión gradual, o sea que no podemos plantear un 
escenario inviable desde el punto de vista financiero, más allá de que el esfuerzo va a tener que ser 
importante para poder salir de la situación actual. Debemos buscar posibilidades de sinergia con 
privados; hay algunas empresas que apuntan a llevar adelante nuevos proyectos, a las que les puede 
interesar el fomento del ferrocarril. A su vez, debemos tener en cuenta las opciones que se puedan 
desarrollar para retomar -en el enfoque que mencionamos de brindar servicios sociales como elemento 
de ayuda de AFE hacia la sociedad- el servicio de pasajeros. 


En la siguiente diapositiva está más detallado el modelo anterior, pero en principio se trata de 
identificar la demanda, es decir, qué se necesita transportar hoy por ferrocarril o qué sería preciso 
transportar en el futuro y, en base a eso, hacer una definición de los requisitos que van a estar 
contemplados en el plan estratégico de presupuesto. A partir de allí, se divide en dos planes de acción 
o proyectos diferentes, que son los que atañen a la operadora propiamente dicha -que es la que se va 
a relacionar con los clientes- y lo que corresponde a la parte de infraestructura. El Ministerio de 
Transporte y Obras Públicas está terminando un proceso de llamado a una consultora que va a apoyar 
en la definición técnica de estos elementos y en cómo enfocar el desarrollo de estas dos áreas que 
tienen que ver con el modelo ferroviario. A partir de ahí, va a implementar las obras de infraestructura 
que podrá ser con inversiones del Estado, por asociaciones, por PPP, por sinergia con privados, 
etcétera. En base a eso, se debe reincorporar o repotenciar el modo logístico ferroviario dentro del 
contexto nacional. 


En la siguiente diapositiva se muestra de manera más amplia el resultado que buscamos en la 
parte de la infraestructura: se trata de que sea eficaz porque es el único enfoque válido. Debido a los 
montos que se requieren para mejorar las vías que están hundidas en el terreno: hay que reconstruir 
su base, compactar, nivelar, es decir, prácticamente reconstruirlas totalmente, es imposible enfocar una 
solución pensando en que a través del ticket que se va a cobrar por el flete se va a recuperar la 
inversión en infraestructura. Esta va a retornar en la medida en que se obtenga un beneficio, que haya 
más actividad económica y los precios de los productos que generan el agro, la industria o quien fuere, 
sean más competitivos porque baja el costo logístico. Estos montos de inversión tienen dos 
características. En primer lugar, su retorno es a largo plazo, es decir, que la inversión va a retornar con 
el tiempo y, en segundo término, no puede volver a través de la tarifa porque eso tornaría inviables la 
mayoría de los ramales. Si bien algunos en los cuales tendríamos la oportunidad de sinergia con 
actores privados pueden ser viables, en la mayoría -como la línea a Rivera que tiene una longitud de 
563 kilómetros- es muy difícil que a través de la tarifa podamos recuperar la inversión que se requiere 
para dejar la línea con un nivel de operación alto. 


En lo relativo a la operadora, destacamos el concepto de eficiencia, es decir, que sea 
autosustentable y genere rentabilidad. Para ello se requiere que existan vías que permitan operar con 
un margen razonable de ganancia, más allá de todas las mejoras de gestión y el enfoque adecuado en 
cuanto a cómo se maneja hoy el proceso de transporte de mercancías, es decir, la carga, la descarga, 
etcétera. 


Voy a Citar un ejemplo puntual que refiere a una licitación que hizo ANCAP para comprar 
vagones de combustible. Pasamos de los vagones con los que estamos operando nosotros, que datan 
del año 1980, a las propuestas que se presentaron el pasado 31 de mayo, en las que con el mismo 
peso del vagón se duplica la capacidad de transporte. Nosotros estamos llevando mucho peso por el 
hierro que forma parte de los antiguos vagones, en los cuales hay un exceso de estructura para 
absorber el maltrato o las condiciones de uso -que en muchos casos son muy exigentes- mientras que 
la tecnología actual, el diseño y las características de los materiales permiten duplicar el volumen 
transportado. De ser así, el viaje lo estaríamos cobrando dos veces porque la carga de combustible a 
transportar -conviene aclarar que los actuales vagones tienen una capacidad de treinta metros, 
mientras que en los propuestos en la oferta es de cincuenta y ocho metros como mínimo- estaría 
representando exactamente al doble de rentabilidad. Esto sería así solo por cambiar el vagón y 
mantener las condiciones de la vía. Este es un concepto importante a considerar a la hora de proceder 
al diseño de la operadora de carga. Ahora bien, si queremos mantener los vagones con freno de vacío, 
etcétera, volveremos a tener problemas de inviabilidad como consecuencia de los costos de operación, 
de mantenimiento y rentabilidad, ya que el modelo no sería autosustentable. 


En la siguiente imagen podemos ver cuáles son los productos que, a nivel regional, se 
relacionan con el transporte ferroviario y, en este sentido, podemos decir que, básicamente, se trata de 
aquellos productos que usan nuestros vecinos de frontera. Asimismo, grosso modo podemos apreciar 
el enfoque de las dos oportunidades que se presentan. Entendemos que esto hay que bajarlo más a 
detalle porque debemos tener en cuenta la conexión del ferrocarril en Rivera y la Hidrovía Laguna 
Merín y Laguna de los Patos, que une la zona de Porto Alegre hasta San Pablo. De todas formas, esto 
se basa en el área de influencia de la Hidrovía -donde hay una cantidad de mercancía que sale a 
través de las barcazas o embarcaciones menores- hasta la zona de Nueva Palmira y de ahí a la 
exportación. Debido a la gran influencia del crecimiento existente en las plantaciones de soja, etcétera, 
con todo el problema logístico que ello representa -se podría usar el ferrocarril mesopotámico para 
ingresar al Uruguay y salir por los puertos del litoral- en la zona del sur de Paraguay se pueden 
presentar algunas oportunidades, como el Eje Mercosur-Chile, donde existe una enorme transferencia 
de mercancías entre los Estados más ricos, como lo son San Pablo y Rio Grande Do Sul, entre otros, o 
el gran Buenos Aires, que concentra más de un 40% del Producto Bruto Interno de Argentina. A nivel 
macro y regional, estos serían los dos elementos generadores de demanda. 


A nivel local, los escenarios que estamos analizando están dados por el crecimiento en las 
plantas de ANCAP, donde los proyectos ya están en marcha. Por ejemplo, en Minas ya está listo el 
obrador, se han hecho las conexiones eléctricas y se han comenzado las obras civiles; y en Paysandú 
están en la etapa de la compra de la maquinaria. De manera que habrá un crecimiento significativo de 
los volúmenes transportados de caliza en Paysandú, como de la producción de cemento hacia el sur 
del país, en la zona de Minas. Estos son dos eventos puntuales que han sido probados -lo que 
demuestra que los proyectos están funcionando- y constituyen escenarios en los que el ferrocarril 
puede crecer en su carga. 


De los tres proyectos que existen, dos son los que tienen mayor viabilidad porque, si bien se 
encuentran en la fase primaria, hay bastantes detalles al respecto y se están manteniendo los 
contactos correspondientes con los actores relacionados, por lo menos con dos de ellos. De estos 
últimos, uno tiene previsto transportar 500.000 toneladas de cemento hacia Montevideo y el otro está 
más enfocado hacia Brasil. Si bien el primero también prevé exportar a Brasil, el segundo, que es el 
proyecto Votorantim-ANCAP-Molins, está totalmente enfocado en abastecer la zona de Porto Alegre. 
Estos serían algunos de los escenarios en los que existiría alguna posibilidad de que el privado se 
involucrara en la inversión, pues la alternativa sería el camión, pero reconocemos que representa un 
medio muy engorroso y complejo porque el cruce de frontera genera demoras que aumentan los costos 
de manera significativa. En función de ello, hay una gran posibilidad de involucrar al ferrocarril en una 
conexión con la Hidrovía, lo que nos permitiría subir hacia Brasil. 


Entre otros crecimientos que no son tan significativos, encontramos una planta de etanol que 
se empezaría a construir en Paysandú, cuya producción vendría a Montevideo. Por su parte, el 
transporte de combustible tiene un margen bastante más rentable que el resto; por lo tanto, también 
estamos atendiendo esa situación. A su vez, de concretarse el Puerto Seco de Rivera, permitirá el 
traspaso de mercancía hacia Brasil. 


Por lo tanto genera cierto atractivo, sobre todo para las mercancías de más valor. Además, le 
sirve tener un cronograma de tiempo de exportación o importación más certero y corto que ir a los 
puertos de Rio Grande, Paranaguá y Santos, que son los grandes puertos de ingreso hacia el sur de 
Brasil. 


Asimismo, hay algunos proyectos energéticos en la línea de Rivera pero existe un problema 
de equilibrio muy importante. Debemos tener en cuenta que a UTE le sirve aumentar los proyectos de 
biomasa, pero los costos por ahora son bastante altos. Por eso estamos trabajando con dos empresas 
que tienen proyectos de generación de bioenergía, es decir, traen residuos de madera de la zona de 
Tranqueras, en Rivera, al centro del país. Hay otra empresa que quiere hacer pallets para exportar a 
Europa y los traería a Montevideo desde Tacuarembó. Además, hay otras opciones, como la madera 
para celulosa que hoy se transporta por camión, el corredor granelero y una cantidad de instalaciones 
graneleras que hoy se están generando en el centro del país. Los productores están construyendo los 
silos cerca de la vía pensando que en algún momento se va a dar ese transporte, lo que generaría una 
sinergia más sencilla. Otra posibilidad es el transporte de contenedores hacia Paraguay; además 
siempre está la incertidumbre -por decirlo de alguna manera- con relación a la contraparte argentina, 


pero también la estamos teniendo en cuenta. Por otro lado, existe un proyecto de hierro en el norte de 
Rivera. 


Básicamente esta es una proyección para 2011, 2014 y 2015 de las cargas que se podrían 
captar. En la zona de Minas, de acuerdo con el desarrollo de las plantas, va a suceder dos cosas: 
aumentará la producción de ANCAP y Cementos Artigas dejará de vender clínker y lo va a tener que 
traer a Montevideo: por lo tanto, se produce un escalonamiento de crecimiento hasta el año 2015. 


En la línea con Salto el aumento está pautado por la piedra caliza. ANCAP va a pasar de 
transportar 230.000 a 1:200.000 toneladas. Si bien es un tramo corto, en el resumen general tiene un 
impacto. Se trata de una zona que también tiene crecimiento en el área del arroz. En la línea Rivera, si 
concretamos alguna mejora y nos hacemos competitivos en el sector del transporte de madera, hay un 
nivel de captación importante que, agregado al puerto seco, da niveles más significativos. 


En la zona de Treinta y Tres, básicamente, el flujo de cemento hacia Montevideo -que es de 
500.000 toneladas por año, y cada recorrido significa 334 kilómetros más los 16 que llevan a la planta- 
generará para el año 2015 -que es cuando pensamos que se puede concretar el proyecto que 
apunta hacia Montevideo- un impacto que lo hará aumentar. Estamos hablando de un escenario de 
mayor seguridad. Como los de ANCAP son proyectos iniciados, son bastantes certeros y los otros dos 
de cemento tienen la característica de que Brasil necesita la materia prima -el cemento- y Uruguay 
tiene mucha capacidad de crecimiento en el área; por lo tanto, tienen un nivel de certeza relativamente 
importante. 


Para graficar, quiero decir que si estos escenarios no los cubrimos con el ferrocarril 
estaríamos agregando, por día, 640 camiones con capacidad máxima circulando en las rutas 
nacionales. 


En la siguiente transparencia se muestra cuánto se necesita para mover estas cargas con tren 
y cuánto se necesita para hacerlo con camión, con una concentración importante en Montevideo, 
porque es el origen y destino de varias de estas cargas. 


Por otro lado, tenemos los proyectos de Focem que atañen a la línea Rivera-Montevideo y, en 
segunda instancia, a la del litoral. En color verde están identificadas las obras de ANCAP y el aporte 
del Estado, por lo cual debería haber una inversión del país para resolver esto. También se grafica 
alguna posibilidad de asociación PPP en la línea Algorta-Fray Bentos, la conexión con Nueva Palmira 
y, a muyy largo plazo, la conexión con el puerto de aguas profundas, así como la zona de Treinta y Tres, 
en los cuales podría haber algún interés de privados por sus propias características. 


SEÑOR ROSADILLA.- Quisiera hacer algunas preguntas puntuales para aclarar o precisar ciertos 
datos de la presentación. En su comienzo se separaba la infraestructura operativa, de la que no está 
en condiciones. Luego se agregaba un comentario acerca de los deterioros importantes y otros 
asuntos. No sé si ese comentario hace a los 1.652 kilómetros operativos -creo que era esa cifra- es 
decir, que tenemos tramos que no están en condiciones de ser utilizados. Entonces, ¿el deterioro 
general del que se habla es sobre el resto del tramo que está en funcionamiento? 


SEÑOR SETELICH.- El total máximo de vía férrea que se construyó en nuestro país alcanza los 3.073 
kilómetros. Los 1.640 kilómetros que mencionábamos son los que están operativos, lo que significa 
que en algún momento circulan trenes por esas vías. 


En el litoral se presenta una situación bastante crítica. Para ser gráfico, esto 
significa que cuando circulan dos locomotoras de bajo peso -las Alton, por ejemplo, que son las más 
antiguas- y dieciocho vagones, estas tienen que detenerse, hay que desenganchar los vagones y 
agruparlos de a cinco. Si las dos locomotoras pasan juntas, descarrilan. Esto se debe al mal estado de 
las vías. Reitero, en el litoral tenemos una situación crítica. 


SEÑOR ROSADILLA.- Quiere decir, entonces, que tenemos un 47% no operativo y un 53% operativo, 
pero con importantes problemas. Digo esto para aclarar la situación. 


SEÑOR MINISTRO.- Esta situación se da en el corredor principal más grande, que es el más largo. Es 
allí donde estamos haciendo las reparaciones más significativas. 


SEÑOR ROSADILLA.- Justamente, señor Ministro, a continuación me voy a referir a eso. 
SEÑOR MINISTRO.- De acuerdo, señor Senador. 


SEÑOR ROSADILLA.- En segundo lugar, dejo constancia -creo no equivocarme- de que hay un error 
en la presentación de las locomotoras que están en condiciones operativas y en el porcentaje que allí 
figura. Es un error de cálculo, pero lo menciono para corregirlo en la presentación. Obviamente, se 
entiende, pero sería mejor establecerlo correctamente. 


(Dialogados.) 


Por otro lado, si no registré mal, en la relación ingresos y egresos tenemos $ 432:000.000 
anuales de subvención, contra $ 718:000.000 de egresos. Del total de ingresos, prácticamente un 98% 
corresponde a transporte de carga. Digo esto porque cuando se presenta la relación del conjunto de 
vagones disponibles, no hay -o tal vez no lo noté; a veces uno mira determinada información, pero 
pierde otra- una subdivisión de cuántos vagones son de carga, de los más de mil ciento... 


SEÑOR SETELICH.- Son 1.515 vagones, señor Senador. 


SEÑOR ROSADILLA.- Bien. Entonces, me refiero a la subdivisión, de esos 1.515, en cuántos son de 
carga, cuántos de pasajeros y cuáles son las condiciones de esos vagones. 


Me gustaría saber si tenemos esa información desagregada. 


SEÑOR SETELICH.- La gran mayoría de los vagones son de carga. Debemos tener algo más de 
cuarenta vagones destinados al transporte de pasajeros. De esos vagones operativos, hay siete 
italianos de la marca FIAT. También hay algunos de otro modelo de la marca GANZ. La mayoría de 
estos vagones son de carga. En este momento estamos tratando de priorizar y sacar de servicio 
aquellos vagones que por rutina se reparan o que operan algún servicio puntual, pero en realidad no 
tienen un uso frecuente. 


El otro problema que tenemos es que con las demoras que hay, sobre todo en la zona del 
litoral, necesitamos muchos vagones para transportar carga. También es preciso dejarle los vagones al 
cliente, llevarnos los vagones cargados y dejarlos en Rivera, traer otros vagones, entregárselos y 
llevarnos estos últimos. Cuando llegamos, ya se liberaron los que dejamos en Rivera y volvemos. Es 
decir que los problemas agregados de gestión aumentan la cantidad de vagones para una operación 
que, en teoría y de acuerdo con las buenas prácticas del transporte ferroviario, no debería ocupar esos 
volúmenes tan grandes. Hay clientes que tienen 150 o 170 vagones asignados -es una monstruosidad 
para la carga que mueven- pero es la forma de hacerlo con velocidades restringidas en algunos tramos 
de 25 o 15 kilómetros por hora. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Agradezco esa aclaración porque mi pregunta iba dirigida a determinar cómo 
es la relación entre la cantidad de vagones y la carga. 


La cuarta pregunta es la siguiente. Cuando se determina el tránsito de pasajeros -obviamente, 
resulta extremadamente reducido- en la presentación se habla de opciones de pasajeros, pero allí no 
se determinan -o no logré captarlo- si ya hay objetivos al respecto, como sí los hay para la carga. Por 
ejemplo, tenemos alguna proyección de cómo puede aumentar la carga en los próximos años y el Plan 
de Trabajo puede proporcionar una respuesta al respecto. ¿En materia de pasajeros hay alguna 
estimación o la presentación no la tomó por alguna razón en particular? 


SEÑOR SETELICH.- Estamos trabajando para conseguir dos trenes -en realidad, son dos vagones 
denominados “coche motor”, vehículos autopropulsados- para retomar la frecuencia que teníamos 
disponible que, con vehículos nuevos y reordenando los horarios, nos permitirían cubrir el servicio que 
acabamos de desafectar y el que actualmente se mantiene. Esa es la perspectiva. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Es decir que la perspectiva es retomar el servicio que se ha dejado de cumplir. 
SEÑOR SETELICH.- Con un nivel de servicio adecuado. 


SEÑOR FIERRO.- Seguramente, en la medida en que mejore la calidad del servicio, crecerá la 
demanda. Objetivamente, no tenemos estudios al respecto. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Esa es la respuesta a mi pregunta. 


SEÑOR MINISTRO.- Me gustaría aclarar que lo central y casi determinante en el plan de reactivación 
del modo ferroviario es la carga -lo manifestado desde el principio de la gestión- y mantener el 
transporte de pasajeros metropolitano en los niveles actuales. ¿Hay alguna perspectiva de 
crecimiento? Sí. ¿Solo con inversión de AFE? No. Por lo tanto, al depender de eventuales sinergias 
con otros actores y como avanzar con ellos implicaría algunos cambios, hasta que no avancemos no 
estaremos en condiciones de establecer pronósticos más potentes. 


Como Ministerio de Transporte y Obras Públicas integramos el Consorcio de Transporte 
Metropolitano. Existe la necesidad de anticiparnos a lo que otros países viven como, por ejemplo, los 
problemas de crecimiento geométrico del parque automotor y lo que eso conlleva. Si bien hoy el área 
metropolitana aún no está en una situación de eclosión como podría estarlo en las grandes urbes, 
vamos camino a eso y tenemos la posibilidad de tomar medidas con relación al transporte de 
pasajeros, tanto en buses como en la combinación intermodal que requiere de la acción de varios 
actores y que no implica solo al Estado ni a AFE en particular. Entonces, tal como decía Setelich, esto 
es lo que podemos hacer, lo que está a nuestro alcance. Evidentemente, tenemos ganas de avanzar 
hacia otras modalidades pero eso depende de otros actores con los que todavía no hemos avanzado lo 
suficiente. 


SEÑOR ROSADILLA.- Quisiera que se me informara sobre cierto aspecto del que no se dieron datos 
en la presentación. En lo personal, me gustaría saber cuál es la situación en materia de recursos 
humanos y aclaro que hago este planteo porque entiendo que, de alguna manera, estamos hablando 
de una empresa en la que una parte tiene que reformularse y otra formarse. En ambas, la actual 
empresa tiene un papel muy importante a jugar. En la presentación se puso de manifiesto que uno de 
los problemas es el estado obsoleto de la tecnología, por lo que habrá que pensar en una renovación 
en ese aspecto, que si bien no será muy importante o de punta, tendrá que llevarse a cabo. En cuanto 
a la otra parte de la empresa, tendremos que hacer el esfuerzo para que nazca y se desarrolle, para 
que desde sus inicios sea sustentable. Adelanto que comparto la idea de que en este modo de 
transporte las inversiones son a cuenta de la cuenta grande y que en materia ferroviaria no puede 
pensarse en inversiones con retorno. Otra cosa sería si se estuviera hablando de otros ítems que 
vienen luego de la inversión. Entonces, si se han hecho estudios o balances, me gustaría que se 
informara cuál es la situación en materia de recursos humanos y qué capacidad existe para disponer 
de los actuales recursos para el relanzamiento de la infraestructura y para la construcción del otro 
espacio de gestión de la empresa. Además, quisiera saber qué necesidades hay de capacitación o 
formación de ese personal, cuántos ingresos serían necesarios y cuántos funcionarios se tiene previsto 
que egresen de la Administración, en el caso de que esto sea así. 


SEÑOR SETELICH.- El personal de AFE tiene un promedio de edad bastante avanzado y, por ejemplo, 
en las cuadrillas de mantenimiento -que implica un trabajo manual muy pesado- la persona más joven 
tiene 46 años. Aclaro que estamos hablando de un total de aproximadamente 207 personas que son 
las que realizan este trabajo. 


La situación actual es la siguiente: hay 140 funcionarios que quieren jubilarse, pero por 
algunos problemas de AFE les resulta bastante difícil hacerlo. Uno de esos problemas es que los 


antecedentes de registros jubilatorios entre los años setenta y uno y noventa y tres están en papel. 
Como tenemos poco personal, AFE no puede generar el documento digital de los antecedentes en 
forma expedita y eso produce un bloqueo que hace que estos funcionarios se vayan jubilando en forma 
gradual. Además, hay otros 103 funcionarios que también van a comenzar este proceso, por lo que 
habría un total de 243 personas en trámite de jubilación. Para solucionar esto -que para nosotros es 
bastante engorroso- el año pasado se hizo una licitación y la empresa que cotizó por digitalizar la 
información pasó un presupuesto de US$ 300.000, cifra a la que AFE no podía hacer frente. En este 
momento estamos negociando con el BPS para ver si se puede encontrar alguna salida similar a la que 
se encontró para la ONDA o para otras empresas que tenían este tipo de registros. 


Otro gran problema que tenemos con relación a los recursos humanos y para cuya resolución 
estamos intentando encontrar una propuesta, es el relativo a la transferencia de conocimientos. Si bien 
existe un desfase tecnológico, hay una cantidad de tareas puntuales, típicas de la operación ferroviaria, 
cuyo conocimiento está en manos de personas que hoy se están retirando de la empresa y que es muy 
importante conservar. Por ejemplo, los planos de los puentes están hechos por los ingleses; los 
perfiles de las vías también, pero ahora los estamos digitalizando. Hay una cantidad de información 
que parece secundaria, pero cuando se emprendan las actividades de mejora de la infraestructura, va 
a ser crítica. Esta información es conocida por personas que actualmente están a la espera de que 
finalice el trámite para irse. Pensamos que la transferencia de experiencia es fundamental y eso lo 
vamos a proponer, sobre todo en el área de infraestructura. 


El área de la nueva operadora de carga debería -digo debería porque el esquema que está 
planteado es que el funcionario puede optar por cambiar o no a la nueva empresa- transferir a los 166 
maquinistas. Sabemos que el Gobierno propuso crear una nueva empresa pública que va a operar bajo 
el Derecho Privado, donde AFE tendría el 51% de las acciones y la Corporación Nacional para el 
Desarrollo el restante 49%. De acuerdo con la posición del sindicato, este cambio no generaría un 
comportamiento uniforme ni automático, sino situaciones puntuales. En su momento habrá que tomar 
la decisión de reasignar el personal que va a quedar sin una tarea específica -en la medida en que el 
transporte de pasajeros se va a hacer con la operadora- pero que va a seguir perteneciendo al Estado. 
Por lo tanto, no se trata de una situación típica de despido. 


En ese contexto, estamos tratando de que ingrese personal técnico para renovar la 
infraestructura y se empiece a interiorizar en todo lo que tenga que ver con el ferrocarril -en Uruguay no 
hay especialización en ese ítem; básicamente se va a tener que vincular con empresas regionales que 
estén trabajando en el tema ferroviario- y con la modernización de la estructura de recursos humanos, 
para que sea más flexible. Actualmente en AFE los permisos de uso de vía se hacen manualmente; 
una persona le entrega al maquinista un aro de goma -tal como lo hacían los ingleses- y quien tiene el 
aro es quien tiene el permiso. Esto es seguro pero se complica bastante entre otras cosas por el 
tiempo de distancia entre los trenes que se ven impactados por esta mecánica. 


SEÑOR CUSANO.- Hay que tener en cuenta que teníamos alrededor de cuatrocientas setenta 
estaciones y que a medida de que se fueron cerrando, las distancias entre ellas se hicieron más largas. 
Ningún tren puede ingresar a la vía mientras no llegue el aro a la otra punta. 


SEÑOR SETELICH.- Básicamente, la estrategia a corto plazo respecto de los recursos humanos es 
transferir un número significativo de personal de conducción -que ingresó en el período 2006-2008- 
para garantizar la continuidad en ese tema. Tenemos algunos problemas importantes en lo que tiene 
que ver con la parte de mantenimiento del material rodante, donde el personal mayor o los técnicos 
que han ingresado se han ido y otra vez ha disminuido la capacidad operativa. En la parte de 
infraestructura debemos tratar de trasladar personal técnico para que haya transferencia de 
conocimientos y un reenfoque que permita soportar las potenciales obras. Básicamente, es donde hay 
mayor demanda de mano de obra. AFE va a tratar de jugar un rol técnico de control en el avance del 
proceso y, mediante el ingreso de tecnología y de personal en las estaciones -está compuesto por 
doscientas cincuenta y siete personas- va a reordenar y redimensionar lo que tiene que ver con el área 
más numerosa de la empresa. 


SEÑOR ROSADILLA.- ¿Cuál sería el número actual de funcionarios? 


SEÑOR SETELICH.- Estamos hablando de 1.019 funcionarios. 


SEÑOR ROSADILLA.- En la proyección del aumento de carga se presentó la relación del año 2011 
con la de 2014 y 2015. Es decir que toma los años 2012 y 2013, los acumula, los expresa en 2014 y 
los vuelve a mostrar acumulados en 2015. No sé si no lo pude determinar o si no están hechos los 
rangos -no en términos matemáticos, sino de escalas- pero me pareció que estamos en algo así como 
3.7 veces, de acuerdo con lo que vi. No está expresado en números, pero hice una rápida suma. Me 
parece que es un tremendo desafío, a partir de la actual situación, pretender multiplicar nuestra 
capacidad como país, como Administración, 3.7 veces en términos ferroviarios dentro de tan poco 
tiempo. No olvidemos que se está hablando de desarrollo de infraestructura, de todo lo que significa la 
adquisición de material, capacitación de personal, desarrollo, etcétera. El señor Presidente de AFE 
hablaba de un piso de 90 días para la conformación de la empresa de manejo. 


¿Hay una estimación del conjunto de la inversión que deberíamos aplicar para esos cuatro 
destinos en lo que resta de 2012, 2013, 2014 y 2015? Lo cierto es que mucho de esto habrá de 
hacerse en lo que resta de este año, pero los saltos más importantes se ubicarán en 2014, a excepción 
de la línea a Treinta y Tres, que es la que quedará para llevarse a cabo entre 2014 y 2015. ¿Cuál es el 
monto de inversión estimado para lograr ese objetivo que es muy importante? 


SEÑOR SETELICH.- En realidad, hay diferentes situaciones mezcladas en este escenario. Por 
ejemplo, el crecimiento de la demanda de caliza en la planta de ANCAP, en Paysandú, es un evento 
puntual que se producirá cuando empiece a funcionar en el segundo semestre de 2014 porque hay que 
llegar a un promedio de 1:200.000 toneladas. O sea que tendremos que resolver una mejora de ese 
tramo de vía férrea, que son 33 kilómetros, lo que puede llevar once meses según las estimaciones de 
obra que se han estudiado con empresas locales. 


SEÑOR ROSADILLA.- Pido disculpas, pero no pude comprender la cifra. ¿Cuánto tiempo puede 
llevar? 


SEÑOR SETELICH.- Once meses, señor Senador. Lo que hemos hecho hasta ahora es analizar 
algunos de esos escenarios estudiando la actividad de empresas que hoy en día están en Brasil 
construyendo líneas férreas. También nos hemos detenido en la actividad de una compañía de Estados 
Unidos -Herzog- que básicamente trabaja en Brasil. Podemos afirmar que las estimaciones, los 
cronogramas de proyectos o las propuestas técnicas más específicas que tenemos -si bien todavía no 
son visiones de detalle ni proyectos básicos, pero sí una especie de memoria descriptiva de la 
estrategia a implementar- han mostrado que necesitaríamos un plazo de once meses para solucionar 
el problema de ese tramo de 33 kilómetros porque se trata de una situación compleja ya que la vía está 
totalmente deteriorada y requiere cambio de rieles, mejora de la infraestructura, etcétera. 


Por otro lado, está el análisis del tramo Minas-Manga y la situación en la línea Rivera- 
Montevideo, donde algunas acciones en las puntas -es decir, mejorando la operativa de maniobras y el 
material rodante, así como el tiempo de carga y descarga- nos daría oxígeno para absorber gran parte 
del crecimiento de la carga en Rivera con las obras que va a licitar el Ministerio de Transporte y Obras 
Públicas en una segunda fase. 


En la línea de Treinta y Tres es donde se plantea la complicación mayor porque tiene rieles 
muy pequeños, de 75 libras, que provocan la mayor tasa de descarrilamiento. Hoy está provocando 
problemas y ni que hablar que los habrá en el año 2015, que es cuando se va a producir la 
incorporación del proyecto que traerá cemento a Montevideo. Además, se debe tener en cuenta que se 
trata de una línea muy larga, 334 kilómetros, en su mayor parte con un deterioro importante, por lo que 
es muy difícil atender esa situación. 


En el resto de las líneas habría que realizar determinadas obras que requerirán inversión, pero 
por ahora estamos dentro de los plazos para llegar a la solución. El gran problema está en que ANCAP, 
cuando se termine la obra en las nuevas plantas de cemento, va a necesitar empezar a vender la 
producción porque la viabilidad es parte del negocio. Entonces, si la opción del ferrocarril no está 
disponible en ese momento, tendrá que optar por el camión y, como mínimo, estamos hablando de 


contratos a cinco años, dependiendo de la inversión que tenga que hacer el transportista, lo que nos 
dejaría fuera por un período relativamente importante. Por tanto, queremos presentar las propuestas 
concretas -con los montos estimados y los márgenes especificados- a fines de junio para que se vayan 
tomando las decisiones. Así, veremos qué se puede hacer y nos focalizaremos en aquello que tenga 
cierta viabilidad. 


Desde el punto de vista del cronograma y del monto de la inversión, el mayor riesgo está en la 
línea de Treinta y Tres, porque se necesitaría una inversión muy importante y no va a alcanzar con 
mejoras del material rodante, en la maniobra de la punta ni en otros aspectos logísticos que sí podrían 
resolver la situación en el tramo Montevideo-Rivera. 


SEÑOR MINISTRO.- Al principio de la gestión habíamos dicho que teníamos que invertir en 
infraestructura, sin contar con lo que el señor Setelich está planteando sobre la línea a Treinta y Tres - 
sería el salto más grande al año 2015- unos US$ 350:000.000. En la primera etapa del Focem l, que 
comprende la línea Pintado-Rivera, ya tenemos invertidos US$ 60:000.000 con recursos propios. Ahora 
estamos en la etapa del Focem ll; se está haciendo un llamado a licitación para complementar y 
terminar los trabajos de puesta a punto por lo que no se hizo en la primera etapa Pintado-Rivera, por 
un monto de U$S 75:000.000, con lo que totalizarían US$ 135:000.000. Además, ya tenemos 
en trámite de aprobación el Focem Il por unos US$ 120:000.000 para cubrir el tramo Algorta-Paysandú- 
Salto. Por tanto, estaríamos hablando de US$ 255:000.000. 


Como lo señalaba el señor Setelich, mediante el contrato de participación público-privada 
estaríamos planteándonos solucionar el tema de la infraestructura en el tramo que uniría Fray Bentos 
con Chamberlain. Esto da un resultado de US$ 350:000.000 o US$ 355:000.000 en infraestructura, 
que no incluye lo de Treinta y Tres, y para lo que podría surgir la remota posibilidad de que algún 
privado con negocios de cemento en Brasil estuviera interesado en hacer algún aporte mediante un 
contrato de participación público-privada. Estamos pensando en material rodante, software y demás 
modernizaciones que se requieren para salir de algunos atrasos por unos US$ 80:000.000, llegando 
así a un monto de unos US$ 435:000.000 del presente a 2014. Hay que aclarar que en los contratos de 
participación público-privada los pagos son distintos a los montos invertidos; esos US$ 100:000.000 se 
diluyen en 20 años y quedan las cuotas anuales. Como se ve, es una ecuación más compleja, pero ese 
es el impacto. El PPP incluye proyecto, ejecución y mantenimiento de la obra por 20 años, mientras 
que el Estado paga una cuota anual por niveles de servicio en este caso, y si hubiera un peaje, lo 
cobraría AFE Infraestructura como un medio para hacer frente a los pagos. 


En definitiva, estamos hablando de los montos y períodos ya mencionados. 


SEÑOR PENADÉS.- Antes de formular una pregunta, quiero iniciar mis palabras deseando una buena 
gestión al Presidente de AFE y éxito al nuevo Directorio en el resultado, lo que todos esperamos por el 
bien de ese organismo. Con total honestidad debo reconocer que esta es la cuarta presentación que 
veo en los últimos años en esa misma dirección; las otras tres han sido tremendamente exitosas en el 
fracaso y espero que la cuarta sea una gestión de la que podamos congratularnos. Aclaro que no voy a 
hacer como el Ministro Bonomi, ayer, en la interpelación, retrottayéndome hasta el año 1986, porque 
en ese caso también encontraríamos responsabilidad de todos los partidos. Todos debemos reconocer 
que no hemos tenido una respuesta adecuada para el tema del ferrocarril desde hace muchísimo 
tiempo, pero en los últimos 7 años tampoco ha sucedido. Cabe aclarar que estamos hablando de 
contextos distintos y de realidades económicas del país diferentes. En definitiva, deseo de corazón que 
tengan éxito en la gestión. 


Luego de ver la presentación, se me ocurre que deberán tener planteado -si es así, me 
gustaría que nos lo dejaran o nos lo enviaran- un cronograma de tiempo. Se está hablando de objetivos 
generales a cumplir de aquí al 2015, pero hay aspectos muchos más puntuales que se deben tener en 
cuenta para lograrlos. Me imagino que el Directorio nos podrá hacer llegar la información relativa a los 
tiempos previstos en esa materia. En el momento en que hagamos la próxima convocatoria, ese 
cronograma nos permitirá ver qué nivel de éxito se ha logrado en la planificación del nuevo Directorio. 


En ese sentido, lo primero que me gustaría que informaran tiene que ver con lo siguiente. Se 
nos dijo que el año pasado el Estado transfirió a AFE $ 432:000.000 en calidad de subsidio. 


Calculo que esa información no la han traído, pero solicito que se nos haga llegar en cuanto sea 
posible. Concretamente, quisiera conocer el monto de la transferencia que se ha hecho por subsidios 
del Estado desde el año 2010 hasta la fecha, porque eso nos permitirá comparar los montos y los 
logros obtenidos. 


La siguiente pregunta que quiero formular está relacionada con algo que escuché en la radio o 
que alguien me informó. Me gustaría saber si es cierto que el tramo ya realizado de la vía Montevideo- 
Rivera tiene defectos de construcción. De ser así, me interesa conocer cuáles son, porque si se hace 
un esfuerzo en la inversión pero mal, es necesario saber el porqué. 


También sería importante que informaran si se tiene calculado el daño patrimonial que esa 
situación acarreó a AFE, es decir, cuánto se perdió por una mala inversión. 


Deseo conocer quiénes son los responsables y qué medidas se van a adoptar al respecto. 
Aquí se ha hecho mucho hincapié en lo que es la transferencia de tecnología y de conocimiento. Si 
fueron los funcionarios de AFE que lo hicieron mal, me gustaría que no trasmitieran ese conocimiento a 
nadie y se terminara eso ahora. Creo que muchas cosas no se han hecho o se han llevado a cabo mal 
por responsabilidad directa de quienes después resultan ser un impedimento para que todo funcione. 
Entonces, con respecto a esta línea, me gustaría saber cuáles son los defectos que tiene y si está 
cuantificada la cifra que ha insumido esto. 


En tercer lugar, me gustaría saber en qué situación operativa se encuentra la 
transformación de AFE en estos dos entes -por decirlo de alguna manera- es decir, el operador y el que 
maneja la infraestructura. Además, quisiera saber qué planificación se ha hecho con relación a los 
recursos humanos para el ingreso de funcionarios o a qué mecanismo se va a recurrir para contratar el 
trabajo de los técnicos necesarios para llevar adelante esta tarea, fundamentalmente, en la parte de 
infraestructura. 


En cuarto término, conociendo estas cifras quiero decir que creo que no deben existir muchos 
inversores privados con interés de invertir en este escenario, y si existiera alguno, como en alguna otra 
inversión nos hemos quemado con leche, tendríamos que poner bastante atención en quiénes son. 
Francamente, creo que con este escenario no debe haber operadores interesados, salvo que se les 
transfiriera todo y se les dejara operar, situación que, lamentablemente, no va a suceder. Pienso que 
no debe haber interesados en poner la plata para que se la maneje otro y, además, como 
consecuencia de eso, perder dinero. 


Con respecto a la sociedad AFE-Corporación Nacional para el Desarrollo, me gustaría saber 
en qué situación se encuentra, es decir, si ya está constituido su Directorio -tengo claro que lo integran 
ustedes en nombre de AFE, pero no sé quiénes nombra la Corporación- a cuánto asciende la 
capitalización de esa nueva empresa y cuánto tiene que aportar cada ente. A su vez, quiero saber cuál 
es el cronograma que se pretende seguir en cuanto a la acción de funcionamiento porque creo que en 
este caso también se deben haber fijado objetivos, que me interesaría conocer. 


SEÑOR MINISTRO.- Antes de que el señor Presidente de AFE responda las preguntas que se le 
efectuaron, quiero señalar un par de cosas. En primer lugar, quiero decir que no está previsto un 
operador privado para AFE S.A., por llamarla de alguna manera. Hoy en día AFE no tiene ninguna 
posibilidad de trabar el hecho de que una empresa privada ferroviaria se instale y circule por las vías; 
no hay ningún impedimento legal para hacerlo. Esto es así desde hace muchos años y si nadie se ha 
presentado es porque no hay interés en el negocio, pero lo que nosotros señalamos es otra cosa. Me 
refiero a que algunas empresas públicas o privadas que tienen interés en que su carga sea 
transportada, pueden también tener interés en cambiar material rodante por tarifa, es decir, adelantar 
pago -como existe en la Administración Nacional de Puertos y en la Dirección Nacional de Hidrografía- 
por fletes futuros. Esta es una posibilidad y eso se hace en el ámbito del Derecho Privado. Es más, por 
esa razón nosotros insistíamos en el Derecho Privado para la sociedad anónima operadora que se está 
construyendo y el Presidente de AFE decía en su informe que calculamos que el proceso de 
construcción de esa sociedad anónima -que requiere algunas cuestiones legales- llevará un plazo no 
menor a nueve meses, pues hay que conformar un inventario, fijar la capitalización, etcétera. Todo este 
proceso de construcción se está llevando adelante. 


Con respecto a cómo van a ingresar los funcionarios a la operadora privada, ya se respondió 
una parte cuando se contestó la pregunta del señor Senador Rosadilla: se van a hacer llamados, de 
acuerdo a lo que se necesite; los que voluntariamente pertenezcan a AFE Ente Autónomo y quieran 
ingresar a la empresa, participarán del llamado en términos competitivos, y si ingresan a la empresa de 
Derecho Privado tendrán -tal como lo ofrecimos en la negociación- reservado el cargo en AFE Ente 
Autónomo, tal como ocurrió en otros casos. Ese proceso recién está en marcha; por lo tanto, no 
estamos en condiciones de decir cuánto aportará cada parte. Conviene aclarar que en AFE 
infraestructura seguramente se produzca un llamado a competitividad. De todas formas, a ese punto 
hará referencia el señor Setelich. 


Si me permiten, quiero decir que en este manejo de la operadora no estamos pensando en 
implementar proceso alguno de sustitución de los accionistas AFE-CND por otros privados. Lo que sí 
dijimos fue que nuestra inclinación por el camino de crear una empresa de propiedad estatal de 
derecho privado tenía mucho más que ver con la facilidad que tienen los privados para hacer negocios 
que con otras cuestiones, incluidas las laborales. Digo esto porque aquí no estamos ante un problema 
laboral sino de la facilidad que se tiene para hacer negocios y para decir: “Cambio carga por material 
rodante, etcétera”. 


SEÑOR GALLO.- Me gustaría confirmar el plazo que insumiría la consolidación porque, si no entendí 
mal, se habló de noventa días. 


SEÑOR SETELICH.- Así es, señor Senador. 


SEÑOR MINISTRO.- La constitución formal lleva noventa días. ¿Qué significa esto? En realidad, la 
constitución formal significa tomar una sociedad anónima existente -para evitar tener que constituirla, 
inscribirla, etcétera- y proceder a sustituir sus autoridades, realizar las asambleas de accionistas, entre 
otras cosas. Esta es la parte más pequeña e insume noventa días. Ahora bien, luego viene la etapa de 
la integración de capital y de hacer los inventarios. Al respecto, el señor Setelich dijo que tenemos 
problemas para que se puedan jubilar 140 personas, pues no tenemos cómo destinar gente para 
reconstruir la historia laboral de una persona, que figura en papel. Se imaginarán los señores 
Senadores cómo es el inventario, porque ¿qué es lo que pasa a la operadora? ¿Acaso solamente el 
material rodante? Eso sería lo más fácil, pero tengamos en cuenta que están los talleres, los repuestos, 
los terrenos, etcétera. Todo debe estar perfectamente identificado y cuantificado. Estas cosas tienen 
que ser ponderadas y esta tarea demanda mucho tiempo. Lo que ocurre es que no disponemos de él ni 
está disponible la gente. Además, como bien lo señaló el señor Setelich, en cuanto a la infraestructura, 
el personal más joven tiene 46 años, por lo que es evidente que estas personas están más cerca de la 
jubilación que de la operación. 


SEÑOR SETELICH.- El señor Senador Penadés hizo referencia a los defectos de las vías. En este 
sentido, hemos analizado que existen diferentes herramientas tecnológicas de diseño para intervenir 
sobre una vía, cada una de ellas con un nivel de profundidad y de resultado distinto, que está muy 
relacionado con el monto de la inversión y con el diseño de la solución. Hoy en día, se utiliza lo que se 
conoce con el nombre de patrón ALAF o Normas Latinoamericanas de Ferrocarril, que tienen 
determinados conceptos técnicos, que no coinciden con los del patrón Arema, que es el que se usa en 
Estados Unidos para construir las vías que transportan cargas o con el formato UIC, que es una norma 
europea de diseño de soluciones o infraestructuras ferroviarias. En el patrón actual, que sigue la norma 
ALAF, hay una cantidad de situaciones puntuales, que al momento en que se empiece a trabajar con la 
operadora impactarán en la limitación del uso de determinados tipos de vehículos o en la 
modernización de la flota, hasta llegar a un estándar de lo que vendría a ser una operación más 
óptima. Un ejemplo claro en la región es la inversión que está haciendo Brasil en el ferrocarril. La idea 
es lograr una solución que genere una tasa de retorno importante en base a las ventajas tecnológicas 
que presentan los equipos más modernos. 


En ese aspecto, estamos analizando cuáles serían las mejores soluciones para proponer 
desde AFE, con su personal. Cuando hablamos de atraso tecnológico, estamos asumiendo que existe 
una visión de las soluciones que se adecua al formato de trabajo que se ha venido realizando en los 
últimos años. En este sentido, se minimizan algunas situaciones para obtener recursos y es así que se 
cuentan mal los durmientes o se da como bueno el soporte de un puente, cuando no lo es. Entonces, 


supuestamente, con eso se consigue implementar una obra pero luego, cuando se va al lugar y se 
trata de operar con un vehículo ferroviario el resultado no es el que en principio se esperaba. 


Ese reenfoque técnico, en realidad, es una decisión. Se puede mantener el patrón actual, pero 
ello nos va a acotar o a condicionar la forma en que vamos a gestionar la operadora; también se puede 
migrar a un patrón más exigente que va a mejorar el margen de la operadora. Son decisiones que 
están vinculadas con la propuesta técnica y con el monto de inversión. Básicamente esto sería lo 
referido a lo que se mencionó como defecto. 


SEÑOR PENADÉS.- Está muy bien la explicación, aunque debo confesar que entendí muy poco 
porque no soy técnico en el tema. 


Ahora bien; mi pregunta es la siguiente: ¿la obra se hizo bien o mal? Hago esta consulta 
porque acá se invirtió mucho dinero, y me gustaría saber cuánto fue el monto y si la obra, para los 
patrones actuales de funcionamiento que una empresa debe tener, se hizo bien o mal. Por ejemplo, si 
los durmientes se tienen que colocar cada dos metros y, en realidad, se colocan cada tres, se hizo mal. 
¿Entiende mi pregunta? 


Creo que hay un criterio de administración que se debe tomar en cuenta en relación a la 
cantidad de dinero que se invirtió. En este aspecto, si la obra se tiene que corregir, significa que se 
hizo mal. Si mañana estamos en condiciones de transitar ese corredor a las velocidades competitivas 
que hoy necesita un ferrocarril para ser competitivo con el transporte, con la cantidad de vagones que 
hay que tener y todo lo que el señor Setelich nos explicó, me parece que eso indicaría que se 
respetaron los criterios ALAF. Ahora bien, si lo que se quiso hacer fue un remiendo es evidente que va 
a tener un costo mayor y que la decisión que se adoptó estaba equivocada. 


SEÑOR SETELICH.- La respuesta concreta es que ocupé mi cargo el 2 de mayo y estamos haciendo 
un relevamiento de toda la extensión, que todavía no está terminado. Lo cierto es que hemos 
detectado algunas situaciones que debemos corregir. Por lo tanto, la respuesta no es absoluta porque 
necesitamos hacer el relevamiento de toda la línea y saber si eso corresponde a defectos que estén 
dentro de la tolerancia de lo que puede ser una obra de esta magnitud o si se está por debajo del 
estándar y el resultado no es el esperado. 


El informe -que es estrictamente técnico ya que lo único que hace es comparar normas con 
resultados- será presentado ante la autoridad competente, lo que está dentro del relacionamiento que 
tenemos con el proveedor de servicios. En ese lugar de avance de la situación es donde nos 
encontramos en este momento. 


SEÑOR PENADÉS.- Me gustaría que cuando se haya finalizado el informe se remita al Senado para 
que todos podamos conocerlo. También me interesa saber cuál es el monto de esta obra. Me anotan 
que el monto es de US$ 60:000.000. 


SEÑOR GENTA.- La obra a la que se hace referencia es la rehabilitación de la línea Rivera, entre 
Pintado y Rivera, donde se colocaron 100.000 durmientes nuevos y rieles que estaban en poder de 
AFE. En dinero, la inversión es del orden de los US$ 25:000.000 o US$ 28:000.000, que eran recursos 
que estaban disponibles presupuestalmente y que AFE los terminó aplicando en infraestructura, en el 
convenio que hizo con la Corporación Ferroviaria del Uruguay. El otro aporte, que es del orden de los 
US$ 60:000.000 refiere al valor de los durmientes que ya se tenían. 


SEÑOR MINISTRO.- Quiero que quede claro que podríamos dejar las vías a punto, con rieles que 
soportaran el peso ideal, y la obra estaría bien, pero quizás eso no es lo que necesitamos porque para 
ir al estándar ideal con una velocidad que superara los sesenta kilómetros por hora, tendríamos que 
cambiar toda la planimetría del trazado de vías férreas que hicieron los ingleses. Entonces, la lógica no 
está en si la obra está bien o mal, porque puede estar bien pero no ser lo que necesitamos. Quizás 
habría que cambiar la planimetría que hicieron los ingleses porque tiene una gran cantidad de curvas 
que todavía existen y que creo obedecen a la necesidad de eludir accidentes geográficos, aunque la 
leyenda dice que se hizo así porque se pagaba por metro de vía construida. Por ejemplo, de 


Montevideo a Rivera, por vía férrea el trayecto tiene cien kilómetros más comparado con el que se 
hace por ruta. Por lo tanto, reitero que la obra puede estar bien hecha pero no ser lo que el Uruguay 
necesita. Ahora bien; hoy no tenemos forma de hacer lo que se necesita porque implicaría 
expropiaciones o construir una doble vía que permitiría no tener que detener los trenes. Digo esto para 
no manejarnos en un esquema de este tipo aunque también aclaro que eso no quiere decir que en 
algún lugar puntual no haya defectos. Si eso sucede, están las garantías necesarias y procesos que 
permitan corregir los errores. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Básicamente, creo que lo importante es tener claro el esquema temporal con 
el flujo de caja y de recursos. En la diapositiva aparecen las banderitas y se aclararon algunos temas 
respecto a los recursos del Focem, pero me parece interesante conocer el nivel de riesgo de cada uno 
que, como veo, está vinculado a la dificultad de los tramos. Hace unos momentos se dijo que el último, 
por la complejidad de la obra, era el tramo de la línea Rivera-Río Branco. Me parece que sería bueno 
que tuviéramos una visión más clara sobre los recursos, la realidad del ente, en qué proceso de 
aprobación está lo relativo al Focem, cuánto dinero se tiene, cuánto se abocará a cada tramo, etcétera. 
Por lo que he visto, el Ministerio de Economía y Finanzas va a aportar muchos recursos, porque es 
algo que está previsto. También quisiera saber algo más sobre la parte de inversión de clientes -entre 
los que se debe encontrar ANCAP- sobre su realidad y compromiso. En síntesis, me gustaría saber 
cómo se arma el esquema tiempo-recursos y cuál es la viabilidad de esos recursos. Es cierto que con 
lo que aquí se ha dicho, uno puede hacerse una idea, pero quizás una planilla de Excel, donde se 
incluyeran los diferentes elementos, podría ser de mucha ayuda para tener una visión global del tema. 
Entiendo que esto es algo que también pidió el señor Senador Penadés, aunque algunas cosas ya se 
dijeron en la presentación. 


A todo esto me gustaría sumar el tema de la institucionalidad, sobre todo en lo que tiene que 
ver con la formación de la nueva empresa AFE-CND. 


SEÑOR MOREIRA.- Antes que nada, deseo saludar al señor Ministro, con quien nos hemos estado 
encontrando con frecuencia por temas como el transporte aéreo y ahora por el ferrocarril. 


En lo personal, deseo el mayor de los éxitos al nuevo Directorio de AFE, entre cuyos 
integrantes se encuentra nuestro amigo y correligionario Cusano quien, como pude comprobar al leer 
la versión taquigráfica de sesiones anteriores, históricamente ha concurrido a esta Comisión porque es 
el único que se mantiene firme en ese lugar. Justamente, estaba releyendo algunas versiones 
taquigráficas, y en una de ellas, correspondiente al período pasado, cuando Rossi era Ministro, figuran 
opinando Vaillant -que había sido Presidente de AFE en su pasado colorado- y Gallicchio, que también 
lo fue. Quiere decir que todos estuvieron hablando sobre este tema. Estuve releyendo viejas versiones 
taquigráficas para ver si se hacía referencia a los mismos problemas, desde que en la Ley de 
Presupuesto Nacional -la Ley N* 17.930- del período 2005-2009, se autorizó a AFE a participar en la 
sociedad anónima -Estado-particulares- para la rehabilitación de la infraestructura ferroviaria y la 
adquisición de material rodante, que nunca se concretó. Después se dictó un decreto y cuando se hizo 
un llamado a interesados para infraestructura ferroviaria, no se presentó nadie porque, como lo dice el 
Ministro, por el lentísimo retorno de las cifras que se manejan, no hay ningún privado que tenga 
iniciativa para invertir. Además, los montos han ido aumentando, ya que las primeras estimaciones eran 
muchísimo más bajas que estas. Incluso, la última que nos hizo el señor Ministro era de U$S 
280:000.000; de pronto no estaba la línea a Treinta y Tres. Pero hoy, sin esa línea, son U$S 
350:000.000, y con ella, U$S 430:000.000 o U$S 440:000.000. De modo que estamos hablando de 
muchísimo dinero en un ente autónomo que está recibiendo un subsidio muy importante de la sociedad 
uruguaya. Estamos hablando de más de U$S 20:000.000, lo que constituye un déficit operativo que 
experimenta por múltiples inconvenientes, a saber, por el pésimo estado de la infraestructura, por la 
parte de pasajeros -que no funciona- y por la propia composición de su dotación de funcionarios. 
Según el repaso que yo hacía, la primera vez que le preguntamos al Ministro que vino, eran 1.071; la 
segunda, 1.040; ahora son 1.019. El número viene bajando, pero muy lentamente. Asimismo, leía una 
evaluación y unos juicios, que el propio Director Cusano emitiera aquí, diciendo que el promedio de 
edad de estos funcionarios era de 54 años, por lo menos en ese momento. Se refería al promedio 
general, no ya a los que se encargan de la reparación de las vías. De todas maneras es altísimo; no 
hay duda de que se trata de una especie de museo. Y este sindicato de funcionarios ha sido un 
constante y tenaz opositor a cualquier intento de modernización o de asociación público-privada de 
este ente autónomo. Dicen que tienen dos tipos de freno, uno de los cuales es a vapor. Sin embargo, el 


mejor freno que tiene AFE es la Unión Ferroviaria, porque cada vez que se propone algo, se oponen 
sistemáticamente a cualquier tipo de cambio. Ese va a ser un problema que ustedes van a tener, 
respecto al cual adelantamos que nosotros -por supuesto- estamos dispuestos a ayudar. De hecho, 
siempre lo estuvimos porque entendemos que las decisiones hay que tomarlas, fundamentalmente en 
un ente autónomo que no cumple a satisfacción con el transporte de carga por limitaciones de todo 
tipo, ya sea de infraestructura, de material rodante y de gestión. Incluso, en la última concurrencia del 
señor Ministro se habló de la compra de material rodante y de locomotoras nuevas. No sé en qué ha 
quedado ese tema. También existía la posibilidad de que algunos de los clientes le aportaran material 
rodante para efectuar una especie de negocio con ANCAP - que es el caso más claro de todos- u otros 
eventuales interesados, como UPM. Incluso se podrían concretar negocios de transporte de madera 
con gente que posee grandes extensiones plantadas. En fin, habría que analizar en qué está todo eso 
y si se sigue explorando la posibilidad de ese tipo de complementación. Porque también el Ministro 
anunció -y hoy se repitió- la creación de AFE transporte, que se va a encargar del transporte ferroviario, 
asunto sobre el cual nos estuvieron brindando algunas explicaciones. Pero no vemos que tengamos 
posibilidades inmediatas. Me parece que es más inmediato seguir aportando dinero para mejorar 
infraestructura, que lo otro que todavía no se ha logrado concretar. La verdad es que hace años que se 
viene hablando de este tema y no se logra concretar ni avanzar en él. 


Asimismo, me gustaría saber en qué está el tema de los funcionarios, porque su gestión será 
fundamental. No solo me refiero a los que se jubilen, porque sería interesante saber qué se hará con 
los que se queden y cuál será la política de personal que se va a seguir adelante con esta gente, lo que 
no me parece menor. Es muy difícil que una empresa se modernice si no tiene capital humano, gente 
capacitada; recuerdo que acá se dijo que había cerca de diez u once gerentes, la mayoría de los 
cuales no hacía nada. ¿Se piensa en alguna reestructura de personal que haga viable la empresa? El 
señor Ministro hablaba del ingreso de nuevo personal, pero lo cierto es que aunque se jubilen más de 
cien funcionarios, van a quedar como ochocientos cuya capacitación no parece ser la más adecuada 
para una empresa que pretenda modernizarse y crecer. Este tema tampoco parece menor. 


Hay otro aspecto que no me quedó claro, porque de esos US$ 60:000.000, o por lo 
menos en los US$ 25:000.000 -que son el nuevo aporte del Estado, porque ya tenían el de los rusos- 
¿cuál fue el procedimiento que se siguió para la contratación? Creo haber oído que trabajaron 
presidiarios y algún personal del Ejército Nacional y me gustaría saber si eso se licitó, porque no me 
quedó clara la forma de contratación de algo que tuvo un costo realmente importante. 


También me gustaría tener información sobre algo que fue muy publicitado y que contó con la 
presencia de los Presidentes de Argentina y Uruguay; me refiero al famoso Tren de los Pueblos Libres. 
En definitiva, quisiera saber qué va a pasar con este Tren, qué se espera de él, o si se va a desactivar 
esa idea. 


Por otro lado, hubo algo que planteó el señor Senador Penadés en su momento y tenía que 
ver con un corredor metropolitano de transporte de pasajeros. Me gustaría que se aclarara un poco el 
tema y quisiera saber si será desestimado en el cronograma de prioridades que se ha fijado el nuevo 
Directorio del Ente Autónomo o qué han imaginado para él. 


SEÑOR PENADÉS.- Dentro del parque rodante cuya compra se había anunciado, tengo entendido que 
hay material italiano, por lo que quisiera saber en qué está todo eso, es decir, cuánto se compró, 
cuántos están operativos, si funcionaron, etcétera. 


SEÑOR MINISTRO.- Voy a dividir las respuestas en tres partes; algunas las daré yo; otras relativas a 
la contratación de CFU, al proceso del primer tramo de obra y a los US$ 25:000.000 responderá el 
señor Subsecretario Genta; y aquellas que tienen que ver con recursos humanos quedarán a cargo del 
señor Setelich. 


Ante todo, debo decir que acerca del corredor metropolitano de transporte de pasajeros hablé 
hace un rato y planteé todas las alternativas posibles ante una pregunta del señor Senador Rosadilla. 
En materia de transporte en tren metropolitano, nuestra aspiración es mantener lo que está, 
obviamente con material rodante adecuado, es decir, sin poner en riesgo la vida de nadie. La opción 
que tomamos fue que ante el riesgo de que alguien pueda sufrir un accidente y morir, preferimos no dar 


el servicio. No queremos que nos pase lo que ha sucedido en otros lugares. En la medida en que 
estamos en el Consorcio Metropolitano de Transporte, que integramos los departamentos de San José, 
Canelones y Montevideo junto con el Ministerio de Transporte y Obras Públicas, planteamos considerar 
la posibilidad de generar un transporte multimodal que atienda a la población metropolitana tratando de 
evitar los problemas que tienen las grandes ciudades. 


Con respecto al famoso Tren de los Pueblos Libres, lo que hicimos en primer lugar fue dar una 
autorización, como prueba, hasta Paso de los Toros. Por tanto, firmamos un convenio -que ya no está 
vigente- por el que le permitíamos circular -lo tomamos con mucha precaución- y lo autorizamos 
provisoriamente. Hoy dije que cualquier empresa puede, con la autorización correspondiente, circular 
por nuestras vías y acá se daba esta condición. Debo decir que ese fue un gran acierto del Directorio 
de AFE y del Ministerio porque no se dio una autorización definitiva, sino una de prueba para que se 
experimentara, pues sabíamos que no podía ser una ecuación rentable porque el promedio de gente 
que quería viajar desde Pilar, en la República Argentina, a Paso de los Toros, en Uruguay, era de 16 
pasajeros diarios. Por otra parte, estaba el tema de la llegada a Salto pero, en el medio, la empresa 
autorizada perdió los permisos o se le cancelaron en la Argentina y, por tanto, no podía circular. 
Cualquier otra empresa argentina o uruguaya que pretendiera realizar un viaje parecido uniendo 
Concordia y Salto -es un viaje que se cubría hace muchos años- tendría que pedir las autorizaciones 
correspondientes a ambos países, a efectos de poder circular. Por lo que sé, hasta el momento no 
tenemos ninguna solicitud de autorización de ninguna empresa por ese recorrido y atento a la 
situación de que Trenes de Buenos Aires perdió la concesión -le fueron retirados los permisos para 
circular en la República Argentina- no estaría en condiciones de llegar aquí. 


Ahora pediría al Subsecretario Genta que respondiera las otras preguntas. 


SEÑOR GENTA.- ¿Cómo se realizó la obra de rehabilitación Pintado-Rivera? Se trataba de $ 
604:000.000 de recursos presupuestales que fueron asignados a AFE en la Rendición de Cuentas de 
2006, si mal no recuerdo. Como bien señalaba el Senador Moreira, también se le dio la autorización a 
AFE para constituir una sociedad anónima que terminó siendo la Corporación Ferroviaria del Uruguay. 
A través de esta sociedad anónima, propiedad del Estado pero que se maneja en la órbita del Derecho 
Privado, se materializa un convenio entre AFE y la Corporación Ferroviaria del Uruguay para que esta 
última ejecute esas obras de rehabilitación. Esta contrató al personal y realizó la compra de materiales 
e insumos, mientras AFE llevó adelante la supervisión técnica, bajo su diseño del proyecto de 
rehabilitación de obras. 


Reitero que la Corporación Ferroviaria del Uruguay, como empresa, contrató personal, compró 
materiales, puso técnicos y, a su vez, AFE proporcionó la supervisión de obra durante la ejecución de 
la misma. 


Con respecto a otra de las interrogantes formuladas por el Senador Moreira debo decir que 
expresos o presos no trabajaron en esta obra, aunque AFE realizó un convenio con el Patronato para 
hacer tareas de limpieza y desmalezado. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Queremos informar que el Senador Rosadilla está de licencia a partir de las 
16 horas, por lo que comunica que se encuentra en carácter de observador y no como miembro 
pleno. 


SEÑOR SETELICH.- En cuanto al tema de los recursos humanos, nos vamos a enfocar en la 
integración de un equipo técnico que, como dijimos, va a atender el monitoreo, la supervisión o el 
diseño de las soluciones que tienen que ver con obras de infraestructura. También habrá un grupo que 
atenderá las situaciones de contingencia, que son puntuales y no están consideradas en el 
mantenimiento de fondo de la vía. En lo que tiene que ver con la operadora se va a usar la estrategia 
de contratar personal de alto nivel, es decir de gerencia, etcétera, a través de un concurso al que se 
podrán presentar los funcionarios de AFE que califiquen para esos cargos. Posteriormente, y en mayor 
medida, ese grupo se va a nutrir de personal de la parte de operaciones de AFE que está vinculado a 
la conducción de trenes, planificación de los servicios, etcétera. 


Nuestra idea es que para fines de este mes ya podamos tener la propuesta dimensionada en 
un documento que vamos a presentar y en el que se van a describir los cargos y las tareas que 
corresponden a cada persona, así como el valor que le adjudica la empresa y la razón por la que se 
incluye. 


Con relación al material rodante, si bien hemos estado en contacto con General Electric y con 
otras empresas de la región, no estamos enfocados en una solución porque en la primera etapa 
estamos tratando de identificar la demanda y diseñar las soluciones para, a partir de allí, ver qué 
material tenemos y cómo se puede aprovechar, así como el que se va a tener que adquirir para que la 
operación sea rentable en el contexto actual. Dicho contexto va a variar, obviamente, en función del 
cronograma de obras de infraestructura. 


Por otra parte, tenemos muy claro lo que ha manifestado el señor Senador Penadés, en el 
sentido de que se han hecho muchos intentos de gestión en AFE sin que se lograran los resultados 
deseados porque se trata de un dato de la realidad y además nos lo recuerdan en cada ocasión en que 
se habla del tema. Sin duda, las soluciones que se encuentren van a tener que ser muy inteligentes y 
estar muy bien articuladas para que el proceso tenga éxito. Esto no quiere decir que las personas que 
gestionaron antes no tuvieran la capacidad necesaria, sino que por varios motivos no se ha logrado 
encontrar una solución para viabilizar el tema del ferrocarril y, por el contrario, se ha ido agravando la 
situación de la empresa. Sabemos que parte del sobrecosto que debe asistir el Estado está 
relacionado con un deterioro en el funcionamiento de AFE. 


SEÑOR MOREIRA.- He podido saber, a través de versiones taquigráficas, que en determinado 
momento los funcionarios estaban haciendo 40.000 horas extras, aunque después ese número 
disminuyó. Ahora no sé si eso cambió, pero sin dudas se trataba de un exceso. 


SEÑOR SETELICH.- En este momento estamos priorizando las actividades. Hasta el momento, a 
cualquier vagón que requería una reparación se lo atendía, más allá de que algunas veces salía a 
trabajar y otras quedaba fuera de servicio, en virtud de que el estado de la infraestructura era ruinoso. 
Como dije, ahora nos estamos enfocando en la relación con los clientes -con los que nos quedan- a fin 
de hacer más eficiente la gestión. 


Con respecto al tema de las horas extras quiero decir que estamos tratando de eliminarlas, lo 
cual requiere reordenar los servicios. Esto se relaciona, además, con las modificaciones que se han 
hecho en los destinos de las locomotoras que nos quedan. Sin embargo, hay un tema estructural 
importante y el hecho de bajar los costos requiere medidas de fondo. Evidentemente la idea es que, 
dentro de los márgenes y la posibilidad de diseño de la gestión actual, acotemos todo el costo que 
tiene la empresa que, sin duda, es muy significativo. 


SEÑOR PENADÉS.- Quiero saber cuáles son los principales clientes de AFE, pues el señor Presidente 
de AFE se ha referido a ellos. 


SEÑOR SETELICH.- Los más importantes son ANCAP, Saman y Cementos Artigas, y después 
contamos con algunos clientes que tienen una incidencia muy pequeña como Ambeyv, otros productores 
de arroz y Fymnsa, que es una planta de contenedores del Norte del país, que fabrica madera 
elaborada. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Reitero a nuestros invitados que en la medida de lo posible hagan llegar la 
información que solicitamos en cuanto al cruzamiento de los diferentes datos, así como también lo 
relativo a los balances. 


Agradecemos a la delegación por su presencia. 
No habiendo más asuntos a considerar, se levanta la sesión. 


(Así se hace. Es la hora 16 y 31 minutos.) 


Linea del vie de náaina 
Montevideo, Uruguay. Poder Legislativo. 


